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Hydraullkkupplung fur autoxaatische Ge^rlebe in 
Kraft fahrz eugen 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Automat ikgetriebe 
fur ein Fahrzeug und insbesondere ein Fahrzeug-Automatik- 
getriebe mit einer Getriebezugkonstruktion zuiti Umschalten von 
Kraftubertragtingswegen durch eine Kupplung, die den hydrauli- 
schen Servoabschnitt von drehbaren Elementen trennt. 

Ira Stand der Technik ist die Mehrscheibenkupplung, die 
zum Verbinden der drehbaren Elemente eines Kraf tubertragungs- 
mechanismus miteinander in den Getriebezug eines Automatik- 
getriebes aufgenommen ist, um die Kraf tUbertragung durchzu- 
fiihren und zu blockieren, so aufgebaut, dafi sie einen Rei- 
bungsplattenabschnitt aufweist, der durch abwechselnd in 
Achsenrichtung erfolgtes Schichten mehrerer Reibungselemente, 
die am auSeren Umfang der Nabe durch Verkeilen ihrer inneren 
Umfange drehungsfrei xinterstatzt sind, hergestellt ist xind 
mehrere Trennplatten aufweist, die am inneren Umfang der 
Trommel durch ebenso erfolgtes Verkeilen ihrer SLuSeren 
Umfange drehungsfrei xintersttitzt sind. Die hydraulische 
Servoeinrichtung zum Schieben dieses 

Reibungsplattenabschnitts ist so aufgebaut, dafi sie durch den 
Zylinder, der auf der Seite der Kupp lungs trommel angeordnet, 
an einem drehbaren Element befestigt und mit der Trommel 
integriert ist, und durch den im Zylinder gleitbar 
angeordneten Kolben eine Slkammer festlegt, so da& der Kolben 
durch den der Olkammer zugefuhrten Oldruck nach auSen 
gedrangt wird, um den Reibungsplattenabschnitt zu schieben 
\md dadurch die Kupplung einzurQcken. Kurz gesagt ist die 
hydraulische Servoeinrichtung so ausgelegt, daS sie zusammen 
mit der Kupplungs trommel rotiert. Die Kupplung mit dieser 
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Konstruktion ist durch die in JP-A-5 321 947 offenbarte 
Technik beispielhaft angegeben. 

Allgemein erfahren die drehbaren Eleznente im Automatik- 
getriebe zu einem Schaltungszeitpunkt eine DrehungsSnderung, 
5 so daS durch die Drehungsanderung und das Gewicht der dreh- 
baren Elemente eine Tragheitskraf t (oder ein TrcLgheitsdreh- 
moment) erzeugt wird, die die Schwankungen des Abtriebswel- 
len-Drehmoments beeinfluSt und dadurch SchaltungsstoSe 
bewirkt. Falls der erwfihnte Stand der Technik unter diesem 

10 Aspekt betrachtet wird, ist gemaS dieser Technik die die 
hydraulischen Servoeinrichtungen enthaltende Kupp lungs trommel 
an den drehbaren Elementen befestigt, so daS das Gewicht der 
drehbaren Elemente durch die hydraulischen Servoeinrichtungen 
erhoht ist, wodurch das Tragheitsdrehmoment vergroSert wird 

15 und die oben erwahnten SchaltungsstoSe verstSrkt werden. Wenn 
die hydraulische Servoeinrichtung der Kupplung weiterhin wie 
im Stand der Technik mit der Kupplungs trommel integriert ist, 
wird durch die auf das 61 ira Zylinder wirkende Zentrifugal- 
kraft ein Zentrifugal61druck erzeugt, so daS der Kolben den 

20 Oldruck aufnimmt, der urn den Zentrifugal51druck h6her als der 
aus einem Hydrauliksteuersystem kommende Ausgangs51druck ist. 
Aus diesen Grxinden ist gemaS der oben erwahnten, in 
JP-Ar-5 321 947 offenbarten Technik eine Olkammer zura 
Verschieben des Zentrifugaloldrucks vorgesehen. Dieses Vor- 

25 sehen der Zentrifugal51druck-Verschiebekammer ist jedoch zum 
Abschwachen der SchaltungsstoSe nicht bevorzugt, weil sie 
eine ErhOhung des Gewichts der drehbaren Elemente bewirkt . 
Das Vorsehen der Zentrifugal61druck-Verschiebekammer ruft ein 
wei teres Problem hervor, das darin besteht, daS die GroSe des 

30 Systems erh5ht wird. 

Aus US-A-3 251 247 ist eine Antriebsgetriebevorrichtung 
bekannt. Die Getriebevorrichtung izm£aSt ein GetriebegehSuse, 
eine Antriebswelle, einen KraftCibertragungsmechanismus, der 
mit der Antriebswelle verbunden ist und mehrere Kraf tubertra- 

35 gungselemente aufweist, eine mit dem Kraf ttibertragungsmecha- 
nismus verbxindene Abtriebswelle, eine Kupplung, die beliebige 



zwei von der Antriebswelle und den Kraf tabertragxjngselementen 
antreibend miteinander verbindet, und eine hydraulische 
Servoeinrichtung zum Aktivieren der Kupplxang beim ZufUhren 
eines Oldrucks. Die hydraulische Servoeinrichtung umfaSt 
weiterhin einen am Getriebegehfiuse ausgebildeten ortsfesten 
Zylinder, einen Kolben, der gleitfahig im Zylinder angeordnet 
ist und zusammen mit dem Zylinder eine Olkaramer festlegt, der 
Oldruck zuzufahren ist, imd ein zwischen dem Kolben und der 
Kupplung angeordnetes Lager zum Obertragen der vom Kolben 
kommenden SchubkrSfte auf die Kupplung, wenn der Olkammer der 
Oldruck zugefvihrt wird. wShrend relative Drehungen zwischen 
dem Kolben und der Kupplung ermoglicht werden. 

Die Erfindung unterscheidet sich dadurch, dafi sie ein 
Fahrzeug-Automatikgetriebe betrifft, sowie durch die Anord- 
nung der hydraulischen Servoeinrichtung von US-A-3 251 247. 

Daher besteht eine allgoneine oder erste Aufgabe der 
vorliegenden Erfindung darin, ein Fahrzeug-Automatikgetriebe 
bereitzustellen, das die SchaltungsstSSe abschwSchen kann. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der Ansprtlche 
gelSst. 

Insbesondere wird die Aufgabe gel5st, indem der ortsfeste 
Abschnitt der hydraulischen Servoeinrichtung getrennt von den 
drehbaren Elementen eingerichtet wird. um das Tragheits- 
drehmoment der drehbaren Elemente zu verringem sowie die 
GrdSe und das Gewicht zu verringem, indem es unnStig gemacht 
wird, die Zentrifugaieidruck-Verschiebekairaner in der hydrau- 
lischen Servoeinrichtung der Kupplung zu bilden. 

Wenn die oben erwa;hnte Kupplung die Antriebskupplung zum 
Verbinden der Antriebswelle vmd des Kraf tiibertragungselements 
ist, treten die folgenden Probleme auf, falls die Antriebs- 
welle, wie in dem Fall, in dem der Zylinder in der Kupplungs- 
trommel aus dem Stand der Technik ausgebildet ist, auf der 
auEeren Umfangsseite der Kupplung mit dem Kranz verbunden 
ist. Falls die axiale Gr6Se insbesondere durch Bilden des 
ortsfesten Zylinders der hydraulischen Servoeinrichtung in 
der Seitenwand a des axialen Endabschnitts des GehSuses 
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5 verringert werden soil, wie in Pig. 16 dargestellt ist, wird 

die Kupplung tlber ein Einrackrohr 3 eingerUckt, das sich 
durch ein eine Antriebswelle b uxid einen Umfangskranz c 
verbindendes Verbindungselement d erstreckt, weil die 
5 Antriebswelle b von der Seitenwand a her eingefiihrt wird. 
Daher muS dem Einruckrohr e eine kainiuf ormige Anordnung gege- 
ben werden, so daS die Schubkraft von einem Kolben f nicht 
gleichmSSig in Umfangsrichtung der Kupplung tibertragen wird, 
wodurch der Auflagedruck ungleichmfiSig gemacht wird, Anderer- 
10 seits ist dann, wenn die Kupplxing Ober den ganzen Umfang 
geschoben wird, wie in Fig. 17 dargestellt ist, iim den 
^ ungleichmSSigen Auflagedruck zu verhindern, eine Mittelstiitze 

g zvm Bilden eines weiteren Zylinders erf orderlich, um die 
axiale Gr6Be zu erhohen. Es sei am Rande bemerkt, daE die 
15 Figuren 16 und 17 far den Fall beschrieben werden, in dem die 
mit dem ortsfesten Zylinder auszubildende Seitenwand und die 
die Antriebswelle aufnehmende Seitenwand identisch sind. 
Falls die Antriebswelle jedoch von einer Seitenwand der zwei 
£ixialen Endabschnitte des GehSuses eingefiihrt und bis zur 
20 emderen Seitenwand vorgeschoben wird, treten Shnliche Pro- 
bleme auch dann auf, wenn der ortsfeste Zylinder in der 
anderen Seitenwand ausgebildet ist. 

DeJxer besteht eine zweite Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
^ dung darin, die zuvor erwahnte UngleichmaSigkeit des Auflage- 

^ 25 drucks zu vermeiden, wShrend die axiale GrdSe durch das 
Anordnen der hydraulischen Servoeinrichtung unter Verwendung 
der Gehauseseitenwande verringert wird, wenn die Kupplung die 
Antriebskupplung des Kraf tiibertragungsmechanismus ist, die 
durch die einen ortsfesten Zylinder aufweisende hydraulische 
30 Servoeinrichtung zu betatigen ist. 

Bei der oben erwShnten einen ortsfesten Zylinder aufwei- 
senden hydraulischen Servoeinrichtung konnen weiterhin im 
Gegensatz zur Kupplungstrommel, bei der der drehbare Zylinder 
aus dem Stand der Technik verwendet wird, die Kolbenschub- 
35 kraft und die Reaktionskraf t nicht in der Kupplungstrommel 
ausgeglichen werden. Daher besteht eine dritte Aufgabe der 



vorliegenden Erf indung darin, bei der Konstruktion, bei der 
die Antriebskupplung durch die einen ortsfesten Zylinder 
aufweisende hydraulische Servoeinrichtung betatigt wird, zu 
verhindern, daiS die sich aus der Schubkraft von der hydrauli- 
schen Servoeinrichtung ergebende Reaktionskraf t auf den 
Kraf tiibertragimgsmechanismus wirkt. 

Als nachstes ist es bei der Kupplung wOnschenswert, daS 
den Reibungsplattenabschnitten stets das Schmier51 zugeftthrt 
wird, um unabhfingig davon, ob die Kupplung ein- oder ausge- 
ruckt ist, die WSnneerzeugung zu verhindern und bei ihrem 
Ein- Oder Ausrticken stabile Reibungseigenschaf ten zu erzie- 
len. Beim mit der hydraulischeh Servoeinrichtung ausgerilste- 
ten Kupplungs trommel typ aus dem Stand der Technik stehen 
jedoch bei der Konstruktion, bei der die Kranzseite mit der 
Antriebswelle verbunden ist, wShrend die Nabenseite mit einem 
der KraftObertragungselemente verbunden ist, die meisten 
Kraftttbertragungselemente des Kraf tiibertragungsmechanismus 
beim Halt des Fahrzeugs oder an der Gangstufe, an der die 
KraftObertragungselemente nicht beteiligt sind, still. In 
diesem Zustand hemmen die stillstehenden Naben das ZufUhren 
des Schmier51s von der radial inneren Seite der Naben zu den 
Reibungsplattenabschnitten, wodurch Nachteile beim oben 
erwahnten Verhindern der warmeerzeugung xjnd beim Auf recht- 
erhalten der stabilen Reibungseigenschaf ten herbeigefQhrt 
werden. Diese Probleme werden unbedingt hervorgerufen, wenn 
die Kupplung mit der Antriebswelle verbunden ist. 

Daher besteht eine vierte Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung darin, die Kupplvmgskbnstruktion zu ermdglichen, die die 
einen ortsfesten Zylinder aufweisende hydraulische Servo- 
einrichtung aufweist. um den Reibungsplattenabschnitten durch 
Verbinden der Naben mit der Antriebswelle stets das Schmieresi 
zuzuf tihren . 

Es sei am Rande bemerkt, dag das Lager umso vorteilhafter 
ist, je kleiner sein Kreiselradius ist, so dag die Relativ- 
bewegung zum Erreichen einer maximal zulSssigen Drehzahl 
verringert werden kann. Andererseits ist es erwiinscht, dag 
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die Kupplung einen xn5glichst groEen Durchmesser aufweist, um 
die Reibungsf lache beizubehalten. Falls jedoch der Reibungs- 
plattenabschnitt durch das Lager geschoben warden soli, muiS 
er einerseits einen kleinen Durchmesser und andererseits 
5 einen groEen Durchmesser aufweisen, weil die einen ortsfesten 
Zylinder aufweisende hydraulische Servoeinrichtung verwendet 
wird. Daher besteht eine fiinfte Aufgabe der vorliegenden 
Erfindung darin^ eine Konstruktion zu verwirklichen, die 
diese entgegengesetzten Anf orderungen an das beziiglich der 
10 hydraulischen Servoeinrichtung angeordnete Lager erftillein 
kann. 

Eine sechste Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht 
darin, die GroSe des Systems durch eine Riickholf ederanordnung 
xinter Verwendung der radial inneren Seite der Kupplung, der 

15 der groSe Durchmesser verliehen ist, zu verringern, wie oben 
beschrieben wurde. 

Bei der einen rotierenden Zylinder aufweisenden 
Kupplungs trommel aus dem Stand der Technik wird die 
Reaktionskraf t weiterhin nur in der Kupplungstrommel 

20 aufgenommen, und es wird keine Sufiere Kraft auf die Kupplung 
ausgeiibt, so daS der Hub des Kolbens beim EinrUcken der 
Kupplung im wesentlichen konstant ist. Beim ortsfesten 
Zylinder wird die Reaktion dagegen liber ein anderes Element, 
wie den Kraftiibertragungsmechauiismus oder die Antriebswelle, 

25 aufgenommen, so da& diverse von der Schxobkraft der 
hydraulischen Servoeinrichttmg verschiedene KrSfte, wie die 
Schubkraft des Schraubenrads , auf die Kupplung ausgeiibt 
werden. Falls diese Kraft e zum Zeitpunkt des Ausrtickens der 
Kupplung wirken, Sndern sich die Spielratime zwischen den 

30 Reibungsplattenabschnitten der Kupplung mit den Situationen 
zu diesem Zeitpunkt, so daS sich die Eingrif f seigenschaf ten 
der Kupplung mit der Anderung der SpielrSume Sndern, wenn die 
Kupplung eingerUckt werden mufi. Hierdurch werden nicht nur 
die Verschlechtefung der Steuerbarkeit des Oldrucks zur 

35 Schaltzeit sondern auch die Schaltungssto&e bewirkt. 
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Daher besteht eine siebte Aufgabe der vorliegendeh Erfin- 
dung darin. die SpielrSume der Kupplung mit der Konstruktion, 
bei der die einen ortsfesten Zylinder aufweisende hydrauli- 
sche Servoeinrichtung verwendet wird. auf einem konstanten 
5 Niveau zu halten, um die Anderung der Eingrif f seigenschaf ten 
der Kupplung und die SchaltungssteSe zu vermindern. 

Eine achte Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht 
darin. das stabile Schmieren des Lagers, das bei der oben 
erwahnten Konstruktion der Kupplung beztiglich der hydrauli- 
10 schen Servoeinrichtung angeordnet ist, zu verwirklichen. 

Es sei am Rande bemerkt, daS im Stand der Technik die 
Technik an sich existiert. mit der die hydraulische Servo- 
einrichtung der Kupplung nur drehungsfrei gemacht wird. wie 
in JP-A-2 290 731 und JP-A-4 285 331 offenbart ist. Die 
15 erstere wird zum Verbinden des Dif ferentialmechanismus und 
der Abtriebswelle auf die Kupplung angewendet. um das Dreh- 
moment zwischen den vorderen und hinteren RSdem in der 
mittleren Dif ferentialeinheit zu. verteilen, und die letztere 
wird auf die Kupplung angewendet, um das Abtriebsrad der 
20 Leistungsgewinnungseinheit (oder der Abtriebseinheit ) mit der 
Abtriebswelle zu verbinden. Falls die Kupplung mit der dre- 
hungsfreien hydraulischen Servoeinrichtung dementsprechend am 
letzten Abtriebsabschnitt angeordnet wird. der zur Schaltzeit 
des Kraftiibertragungsmechanismus des Automatikgetriebes keine 
25 drastische DrehungsSnderung aufweist. k6nnen die von der 
vorliegenden Erfindung vorgesehenen wichtigen Funktionen des 
Abschwachens des Schaltungsstofies durch Verringem des TrSg- 
heitsdrehmoments und des Verhindems der Verschlechterungen 
der Oldruck-Steuercharakteristiken infolge des Fehlens des 
30 ZentrifugalOldrucks nicht erreicht werden. 

Gemas einem ersten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist zum L6sen der oben erwfihnten ersten Aufgabe ein 
Fahrzeug-Automatikgetriebe zum Einrichten mehrerer VorwSrts- 
gangstufen vorgesehen, welches aufweist: ein Getriebegehause; 
J5 eine Antriebswelle; einen Kraf ttibertragungsmechanismus. der 
mit der Antriebswelle verbunden ist und mehrere Kraf tubertra- 



giingselemente aufweist; eine mit dem KraftObertragungsmecha- 
nismus verbundene Abtriebswelle; eine Kupplung, die beliebige 
zwei von der Antra ebswelle und den Kraf tubertragungselementen 
antreibend miteinander verbindet; und eine hydraulische 
Servoeinrichtung zum Einrucken der Kuppliing, wenn ihr ein 
Oldruck zugefiihrt wird; wobei die hydraulische Servoeinrich- 
tung aufweist: einen am GetriebegehS.use ausgebildeten orts- 
festen Zylinder; einen Kolben, der gleitf^ig im Zylinder 
angeordnet ist und zusammen mit dem Zylinder eine Olkcunmer 
festlegt, der der Oldruck zuzufuhren ist; und ein zwischen 
dem Kolben und der Kupplung eurxgeordnetes Lager zum Obertragen 
der vom Kolben kommenden Schubkrafte auf die Kupplung, wenn 
der Olkammer der Oldruck zugefuhrt wird, wahrend die relati- 
ven Drehungen zwischen dem Kolben und der Kupplung ermdglicht 
werden . 

GemS.& einem zwei ten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist zum L5sen der zweiten Aufgabe ein Fahrzeug- 
Automatikgetriebe zum Einrichten mehrerer VorwSrtsgangstufen 
vorgesehen, welches aufweist: ein Getriebegeh^use; eine 
Antriebswelle; einen Kraf tuber tragungsmechani smus , der mit 
der Antriebswelle verbxmden ist und mehrere Kraf tiibertra- 
gungselemente aufweist; eine mit dem Kraf tiibertragungsmecha- 
nismus verbundene Abtriebswelle; eine Kupplung, die die 
Antriebswelle mit irgendeinem der Kraf tiibertragungsel^aente 
einzeln antreibend verbindet; und eine hydraulische 
Servoeinrichtung zum Einriicken der Kupplung beim Zufiihren 
eines Oldrucks, wobei das GetriebegehSuse den Kraf tiibertra- 
gungsmechanismus, die Kupplung und die hydraulische Servo- 
einrichtung* umschlieSt und einzeln an seinen beiden eixialen 
Endabschnitten SeitenwSLnde aufweist; wobei die hydraulische 
Servoeinrichtung aufweist: einen ortsfesten Zylinder, der an 
mlndestens einer der Seitenw^nde ausgebildet ist; einen 
Kolben, der gleitfclhig im Zylinder angeordnet ist und zusam- 
men mit dem Zylinder eine Olkammer festlegt, der der Oldruck 
zuzufiihren ist; und ein zwischen dem Kolben und der Kupplung 
angeordnetes Lager zum t)bertragen der vom Kolben kommenden 
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Schiibkraft auf die Kupplung, wenn der Olkammer der Oldruck 
zugefiihrt wird, wahrend die relativen Drehungen zwischen dem 
Kolben und der Kupplxing ermeglicht werden; wobei die Kupplxing 
eine Nabe mit einem auSeren Urafang. mit dem ein Reibungs- 
plattenabschnitt verkeilt ist, und einen Kranz aufweist, der 
auf der radial auSeren Seite der Nabe quer aber den Reibungs- 
plattenabschnitt verlaufend angeordnet ist und einen inneren 
Umfang aufweist, mit dem der Reibungsplattenabschnitt ver- 
keilt ist, wobei die Antriebswelle mit der Nabe verbunden 
ist, wahrend eines der Kraf tObertragungselemente mit dem 
Kranz verbxmden ist. 

Gemas einem dritten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist zum L6sen der dritten Aufgabe ein Fahrzeug- 
Automatikgetriebe vorgesehen, wobei der Kraf tiibertragungs- 
15 mechanismus einen neben der Kupplung angeordneten Flansch- 
abschnitt zum Ubertragen der vom Kolben auf die Kupplung 
iibertragenen Schubkraft auf die Antriebswelle aufweist, und 
wobei ein zweites Lager zum Regeln der Axialbewegungen der 
Antriebswelle zwischen der Antriebswelle und der andefen der 
zwei SeitenwSnde angeordnet ist. 

GemSE einem vierten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist zum L5sen der vierten Aufgabe ein Fahrzeug- 
Automatikgetriebe vorgesehen, wobei die Nabe einen Oldurch- 
gang zum Verbinden des inneren und fiuSeren Umfangs der Nabe 
aufweist, um das von seiner radial inneren Seite zugefUhrte 
Schmier51 in den Reibungsplattenabschnitt einzubringen. 

GemaS einem fQnften Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist zum Ldsen der fiinf ten Aufgabe ein Fahrzeug- 
Automatikgetriebe vorgesehen, wobei die hydraulische Servo- 
einrichtung ein Schubelement mit einer ringfSrmigen Scheiben- 
form aufweist, das zwischen der Kupplung und dem Lager ange- 
ordnet ist, und wobei das Schubelement am inneren Umfangs- 
abschnitt dem Lager und am aufieren Umfangsabschnitt der 
Kupplung gegenOberliegt . 

Gemas einem sechsten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist zum LOsen der sechsten Aufgabe ein Fahrzeug- 
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Automat ikgetriebe vorgesehen, wobei die hydraulische Servo- 
einrichtung eine Ruckholf eder aufweist, die dazu dient, eine 
der Bewegiing des Kolbens entgegenwirkende Schubkraft auf den 
Kolben auszuiiben, wenn der Olkaituner der Oldruck zugefiihrt 
5 wird, und wobei die Rtickholf eder auf der radial inneren Seite 
der Kupplung angeordnet ist, 

Gem&S einem siebten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindxing ist z\im L6sen der siebten Aufgabe ein Fahrzeug- 
Automatikgetriebe vorgesehen, wobei die Antriebswelle 

10 \jLnd/oder der Kraf tiibertragungsmechahismus ein Reaktions- 
element zuia Ubertragen der Schubkraft von der hydraulischen 
Servoeinrichtung Ciber die Kupplung auf das GetriebegehSuse 
aufweist, wobei die hydraulische Servoeinrichtung eine Rtick- 
holfeder aufweist, die dazu dient, eine der Bewegung des 

15 Kolbens entgegenwirkende Schubkraft auf den Kolben auszuiiben/ 
wenn der 5lkaxnm6r der Oldruck zugeftihrt wird, und ein 
zwischen der Kupplung und dent Lager angeordnetes Schubelement 
aufweist, und wobei die Rtickholf eder so angeordnet ist, daiS 
sie an ihrem einen Ende an das Schiabfelement und an ihrem 

20 anderen Ende an das Reaktionselement axial anst6St. 

GemSfi einem achten Gesichtspimkt der vorliegenden 
Erfindxing ist zum L6sen der achten Aufgabe ein Fahrzeug- 
Automatikgetriebe vorgesehen, wobei die hydraulische Servo- 
einrichtung ein zwischen der Kupplung und dem Lager angeord- 

25 netes Schubelement aufweist, wobei das Schubelement so mit 
der Antriebswelle verbunden ist, da& es sich nicht in bezug 
auf diese dreht sondern axial gleitet, wobei das Lager ein 
Paar von Laufringen aufweist, die an den Kolben bzw. das 
Schubelement anstoEen, und wobei der an das Schubelement 

30 anstofiende Laufring einen Schmier51-Aufnahmeabschnitt auf- 
weist, der zylindrisch und radial innen zum Schubelement 
ausgedehnt ist. 

Gemafi dem ersten Gesichtspunkt der vorliegenden Erf indung 
wird die oben erwcLhnte Konstruktion der einen brtsfesten 

35 Zylinder aufweisenden hydraulischen Servoeinrichtung verwen- 
det, durch die die Kupplung des Automatikgetriebes eingeriickt 
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wird, so daS das Gewicht der drehbaren Elemente verringert 
werden kann, um die SchaltiingsstSfie infolge des TrSgheits- 
drehmoments zur Schaltzeit abzuschwSchen. Weiterhin ist die 
Olkammer der hydraulischen Servoeinrichtung auf der Getriebe- 
gehauseseite ausgebildet, so dafi im Gegensatz zur Zentri- 
fugaloldruck-Verschiebekainmer eine grofie Abmessung des 
Systems vermieden werden kann, w^hrend das 

TrSgheitsdrehznoment verringert wird xind die Verschlechterung 
der Oldruck-Steuercharakteristiken zur Schaltzeit infolge des 
Auftretens des zentrifugalen Oldrucks verhindert wird. 

Als n^chstes wird gemaS dem zweiten Gesichtspunkt der 
vorliegenden Erfindung die Antriebswelle mit der im inneren 
Umfang der Kupplung angeordneten Nabe verbunden, so dal^ die 
Kupplung . direkt diirch die auf der Getriebegehauseseite ange- 
ordnete hydraulische Servoeinricht\ing betatigt wird, \m die 
oben erwahnte UngleichmSSigkeit des Auf lagedrucks zu beseiti- 
gen und die axiale GroSe zu verringem. 

Gemag dem dritten Gesichtspiankt der vorliegenden 
Erfindung wird weiterhin die Reaktionskraf t auf eine Seiten- 
wand abertragen, wfihrend die Schubkraft von der hydraulischen 
Searvoeinrichtung iiber die Kupplung, den Flanschabschnitt und 
die Antriebswelle auf die andere Seitenwand ubertragen wird, 
so daS die Axialkraf t an den zwei SeitenwSnden des Getriebe- 
gehauses aufgenommen wird, wahrend sie keine Schubkraft auf 
den restlichen Kraf tUbertragungsmechanismus ausubt* Dadurch 
miissen die den Kraf ttibertragungsmechanismus bildenden Ele- 
mente die Reaktionskraf t nicht aufnehmen, so dag der 
Kraftiibertragungsmechanismus kompakt hergestellt werden kann. 

GemaS dem vierten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung dreht sich die Nabe der Kupplung weiterhin immer 
mit der Antriebswelle, so dag das von der radial inneren 
Seite der Kupplung zugefuhrte 01 durch die Zentrifugalkraf t 
der Antriebswelle stabil Ober den Oldurchlag der Nabe dem 
Reibungsplattenabschnitt zugefahrt wird, um das Schmieren zu 
f drdern und dadurch die Schmierleistung und die Kuhlwirkung 
zu verbessem. 
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GemSS dem fOnften Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung ist weiterhin das Schubelement vorgesehen, das an 
seinem inneren Umfangsabschnitt an das Lager und an seinem 
cLuSeren Umfangsabschnitt an die Kupplung anstoSt, so dafi das 
5 Lager und die Kupplung wie erforderlich an den optimalen 
Posit ionen angeordnet werden kdnnen. 

GemSS dem sechsten Gesichtspunkt der vorliegenden 
Erfindung wird weiterhin durch Verwenden der Konstruktion 
nach Anspruch 5, bei der die Kupplung notwendigerweise auf 

10 der auSeren Umfangsseite angeordnet ist^ die Rixckholfeder im 
Raum angeordnet, der auf der inneren Umfangsseite der Kupp- 
lung ausgebildet ist, so daS das Autoitiatikgetriebe durch die 
radiale Uberlappungsanordnung der Riickholfeder und der Kupp- 
lung kompakt hergestellt werden kann, 

IS GemaS dem siebten Gesichtspunkt der vorliegenden 

Erfindung wird die RQckholf eder weiterhin so zwischen dem 
Reaktionselement tind dem Schvibelement angeordnet, daS sie den 
Spielraxjun der Kupplung gegenuber der beim Ausriicken der 
Kupplung von der AuSenseite kommenden Schxibkraft auf einem 

20 konstanten Niveau hSlt. Dadurch ist es mCglich, die Ver- 
schlechterung der Steuerbarkeit der Kupplung und die Schal- 
tungsstSSe zu veimeiden, die amdemfalls durch die Abweichun- 
gen der Spielraiune bewirkt werden kdnnten. 

GemSS dem achten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung 

25 ist das Schxibelement weiterhin drehungsfrei mit der stets 
rotierenden Antriebswelle verbunden, so daS es immer mit der 
Antriebswelle rotiert. Der Laufring des Lagers auf der Seite 
des Schubelements st5St an das Schubelement an, so dafi er 
stets mit der Antriebswelle rotiert. Dadurch wird das dem 

30 Schmier51-Aufnahmeabschnitt des Laufrings zugefiihrte 51 stets 
durch die die Drehxingen des Laufrings begleitenden 
ZentrifugaDcrSf te stabil dem Lager zugeftihrt. 



35 



Andere Aufgaben und weitere Merkmale und Vorteile der 
vorliegenden Erfindung werden anhcuid der folgenden Beschrei- 
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bung TOit Bezug auf die anliegenden Zeichn^Ingen deutlich 
werden. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung der Gesamt- 
konstruktion eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSfi einer 
ersten Ausfiihrxingsf orm der vorliegenden Erfindiing, 

Fig. 2 ein Betriebsdiagramm des oben erwfihnten Getriebes, 
Fig. 3 eine schematische Darstellung der Gesamt- 
konstruktion eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSfi einer 
zweiten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 4 ein Betriebsdiagramm des oben erwShnten Getriebes. 
Fig. 5 eine schematische Darstellung der Gesamt- 
konstruktion eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSS einer 
dritten Ausfiihrungsfonn der vorliegenden Erfindung, 

Pig. 6 ein Betriebsdiagramm des oben erwfihnten Getriebes, 
Fig. 7 eine schematische Darstellxong der Gesamt- 
konstruktion eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSS einer 
vierten Ausftihrungsf orm der vorliegenden Erfindxmg, 

Fig. 8 ein Betriebsdiagramm des oben erwShnten Getriebes, 
Fig. 9 eine schematische Darstellung der Gesamt- 
konstruktion eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSS einer 
fOnften Ausftihrungsform der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 10 ein Betriebsdiagramm des vorhergehend erwShnten 
Getriebes , 

Fig. 11 eine Schnittansicht eines Abschnitts einer Kupp- 
lung und ihrer hydraulischen Servoeinrichtung des Fahrzeug- 
Automatikgetriebes gemas der ersten Ausfahrumgsform, 

Fig. 12 eine Schnittansicht eines Abschnitts der Kupplung 
und ihrer hydraulischen Servoeinrichtung des Fahrzeug-Auto- 
matikgetriebes gemas der ersten Ausftihrungsform, 

Fig. 13 eine schematische Darstellung der Gesamt- 
konstruktion eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSfi einer 
sechsten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung, 

Fig. 14 ein Betriebsdiagramm des oben erwShnten 
Getriebes, 
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Fig. 15 eine Schnittaiisicht eines Abschnitts einer Kupp- 
lung und ihrer hydraulischen Servoeinrichtung des Fahrzeug- 
Automatikgetriebes gemSS der sechsten Ausfuhningsf oim. 

Fig. 16 eine imagin^re Darstellung zxim Erkiaren einer 
Anordnung, bei der eine Antriebskupplung durch eine hydrauli- 
sche Servoeinrichtung mit einem ortsfesten Zylinder gemaS dem 
Verfahren aus dem Stand der Technik betatigt wird, und 

Fig, 17 eine iinaginSre Darstellung zum ErklSren einer 
weiteren Anordnung, bei der eine Antriebskupplung durch eine 
hydraulische Servoeinrichtung mit dem ortsfesten Zylinder 
gemaS dem Verfahren aus dem Stand der Technik betatigt wird. 

Die Ausf iihrungsf ormen der vorliegenden Erfindung werden 
mit Bezug auf die anliegenden Zeichnungen beschrieben. Zuerst 
wird nachf olgend die allgemeine Konstruktion der ersten 
Ausf tihrungs form beschrieben. Wie in Fig. 1 als. Schema 
dargestellt ist, weist dieses Automat ikgetriebe T fiir ein 
Fahrzeug folgendes auf: ein Getriebegehause 10; eine 
Antriebswelle 14; einen mit der Antriebswelle 14 verbiindenen 
Kraf tiibertragungsmechanismus M, der aus Getriebeeinheiten Ml 
imd M2 mit mehreren Kraf tilbertragungselementen besteht (wie 
nachfolgend detailliert beschrieben wird) ; eine mit dem 
Kraf tllbertragungsmechanismus m verbundene Abtriebswelle 15; 
Kupplungen C-1 xind C-2 zum antreibenden Verbinden der 
Antriebswelle 14 und zweier beliebiger der Kraf tiibertragoings- 
elemente miteinander, wobei C-1 bei der vorliegenden Ausfuh- 
rungs form dem antreibenden Verbinden der Antriebswelle 14 mit 
dem Sonnenrad SI dient und C-2 dem antreibenden Verbinden mit 
einem TrSger CI dient; und hydraulische Servoeinrichtungen 3 
und 4, die dazu dienen, die Kupplungen C-1 und C-2 jeweils 
einzurticken, wenn ihnen der Oldruck zugefahrt wird, um 
dadurch mehrere (bei der vorliegenden Ausf tihrungs form bei- 
spielsweise vier) Vorw^tsgangstuf en einzurichten. 

Das Getriebegehause 10 umschlieSt den Kraf ttibertragungs- 
mechanismus M, die gepaarten Kupplungen C-1 und C-2, die 
gepaarten hydraulischen Servoeinrichtungen 3 \ind 4 und die 
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ubrigen dainit in Verbindung stehenden Mechanismen, wie nach- 
folgend detailliert beschrieben wird, und es weist an seinen 
beiden axialen Endabschnitten jeweilige SeitenwSnde 10a und 
10b auf . 

Die hydraulischen Servoeinrichtungen 3 und 4 umfassen: 
Zylinder 30 \ind 40, die an den jeweiligen SeitenwSnden 10a 
und 10b des GetriebegehSuses 10 ausgebildet sind, Kolben 31 
und 41, die in den Zylindern 30 und 40 gleitbar angeordnet 
und diesen zugeordnet sind, uiti Olkammern 3C und 4C festzule- 
gen, denen der Oldruck . zuzuf Uhren ist, sowie Lager 32 und 42, 
die zwischen den Kolben 31 und 41 und den Kupplungen C-1 \ind 
C-2 angeordnet sind, um relative Drehungen zwischen den 
Kolben 31 und 41 und den Kupplungen C-1 und C-2 zu ermSgli- 
chen und die SchubkrSfte von den Kolben 31 und 41 auf die 
Kupplungen C-1 und C-2 zu iibertragen, wenn der Oldruck den 
Olkantmern 3C und 4C zugefQhrt wird. 

Wie in FIG. 2 wirkungsmaSig tabellarisch dargestellt ist, 
wird bei der vorliegenden Ausfutirungsf orm die Kupplung C-1 
eingerOckt, wenn der erste Gang (1.) und der dritte Gang (3.) 
von jnehreren (also vier GSngen bei dieser Ausfiihrungsfona) 
vorwartsgangstufen einzulegen sind, tind ausgerQckt, wenn die 
Gangs tufe zum zweiteri Gang (2.) und zuiti vier ten Gang (4.) 
verschoben wird. Die Kupplxing C-2 wird beim Einlegen des 
zweiten bis vier ten Gangs eingerUckt und beim Schalten in den 
25 ersten Gang ausgertickt. 

Wie in PIG. 11 in Einzelheiten dargestellt ist, umfaBt 
die Kupplung C-1 eine Nabe 53 mit einem auSeren Umfang, mit 
dem miehrere Reibungselemente 51 eines Reibungsplatten- 
abschnitts 50 mit mehreren abwechselnd axial zu den Reibungs- 
30 elementen 51 angeordneten Trennplatten 52 verkeilt sind, 
sowie einen Kranz 54, der an der radial aufieren Seite der 
Nabe 53 guer aber den Reibungsplattenabschnitten 50 verlau- 
fend angeordnet ist und einen inneren Umfang auf weist, mit 
dem die Trennplatten 52 der Reibungsplattenabschnitte 50 
3S verkeilt sind. Weiterhin ist die Antriebswelle 14 uber einen 
radialen Flanschabschnitt 56 mit der Nabe 53 verbunden. 
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Dleser radiale Flanschabschnitt 56 ist neben der Kupplung C-1 
im Kraftdbertragungsmechanismus angeordnet und drehiingsfrei 
mit der Antriebswelle 14 verkeilt, xom die Punktion der Ober- 
tragung der vom Kolben 31 liber die Kuppliing C-1 abertragenen 
5 Schubkraft auf die Antriebswelle 14 auszuftihren. Oberdies 
wird der radiale Flanschabschnitt 56 cm den Stuf enabschnitt 
der Antriebswelle 14 anstoSend gehalten, so da£ er derart 
geregelt wird, daS er sich in einer Achsenrichttmg von der 
Anordnung der hydraulischen Servoeinrichtung fortbewegt (d.h. 

10 nach rechts in der Zeichnung) . Andererseits ist das Sonnenrad 
SI (wie in Fig. 1 dargestellt) , also eines der 
Kraf tubertragiingseleraente, liber eine Sonnenradwelle 16 und 
die Trommel 55 einer Bremse B-0 mit dem Kranz 54 verbunden- 
Weiterhin weist die Nabe 53 einen Oldurchgang 57 auf, der 

15 sich durch den inneren und cLuSeren Umfang der Nabe 53 
erstreckt, xjm das von der radial inneren Seite zugeftihrte 
SchmierSl in den Reibungsplattenabschnitt 50 einzubringen. 

Die hydraulische Servoeinrichtung 3 weist ein Schub- 
element 33 mit einer ringfdrmigen Scheibenform au£, das so 

20 zwischen der Kupplung C-1 und dem Lager 32 angeordnet ist, 
da& es an seinem inneren Umfangsabschnitt dem Lager 32 land an 
seinem SuSeren Umfangsabschnitt der Kupplung C-1 gegentiber- 
liegt. Bei der vorliegenden Ausfxihrungsf orm weist das Sch\ib- 
element 33 auf einer Seite seiner radial Sufieren Seite insbe- 

25 sondere einen solchen an die Trennplatten 52 anstoSenden 
Abschnitt auf, der Shnlich wie die Reibungselemente 51 an 
seinem inneren Umfang so mit der mit der Antriebswelle 14 
verbundenen Nabe 53 verkeilt ist, daS er sich gegentiber der 
Nabe nicht dreht sondem in den Achsenrichtungen gleitet. Das 

30 Lager 32 weist ein Paar von Laufringen 34 \jLnd 35 auf, die an 
den Kolben 31 bzw. das Schubelement 33 anstoSen. Der an das 
Schubelement 33 ansto&ende Laufring 35 wird von der radial 
inneren Seite der Walzentragf ISche radial nach innen vom 
Schubelement 33 zylindrisch ausgedehnt, wodurch ein 

35 Schmierdl-Aufnahmeabschnitt 36 gebildet wird, der bei der 
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vorliegenden Ausfahrungsform an seinem vorderen Ende in 
Kegelstun^f form radial verkleinert wird. 

Die hydraulische Servoeinrichtung 3 hat eine RUckholfeder 
58 zuiti Anwenden einer Schubkraft auf den Kolben 31, die der 
Bewegung des Kolbens 31 entgegenwirkt , wenn der Oldruck der 
Olkammer 3C zugeftihrt wird. Das Schubelement . 31 ist bei der 
vorliegenden Ausftihrungsform am zuvor erwahnten AnstoS- 
abschnitt so mit der Antriebswelle 14 verkeilt. daS es sich 
nicht zur Achsenrichtung dreht sondern in dieser gleitet. Die 
Riickholfeder 58 ist derart radial innen zur Kupplung C-1 
angeordnet, dafi ein Ende von ihr uber einen Federsitz axial 
an den inneren Umf angsabschnitt des Schubelements 33 anstdfit, 
wahrend ihr anderes Ende an den zur Antriebswelle 14 fiihren- 
den radialen Flanschabschnitt 56 anstOSt. In Fig. ii bezeich- 
nen die Bezugszahlen 14a bis 14c in Wellen vorhandene 
eidurchiasse zum Zuftlhren des Schmierdls von der Wellemnitte 
zu den einzelnen Abschnitten und bezeichnen die Bezugszahlen 
10a auch einen im GehSuse vorhandenen OldurchlaS, wenngleich 
der aidurchlaS zum Zuftihren des Arbeits<51s zur hydraulischen 
Servoeinrichtung 3 nicht dargestellt ist. 

Wie in Fig. 12 in Einzelheiten dargestellt ist, sind die 
Kupplung C-2 und ihre hydraulische Servoeinrichtung 4 im 
wesentlichen ahnlich wie die zuvor erwahnte Kupplung C-l\md 
ihre hydraulische Servoeinrichtung 3 aufgebaut, so dafi auf 
die Beschreibung ihrer gemeinsamen Teile verzichtet wird. 
wobei ahnliche Bezugszeichen verwendet warden, bei denen nur 
die Anfangszahlen der einzelnen Zeichen durch 4 und 6 ersetzt 
sind. Die kupplung C-2 unterscheidet sich jedoch nur dadurch. 
dafi die Antriebswelle 14 und der Mitnehmer CI oder eines der 
Kraf ttibertragungselemente durch die Wirkung der hydraulischen 
Servoeinrichtung 4 Uber einen trommel feSrmigen Kranz 64 und 
eine Mitnehmerwelle 17 antreibend miteinander verbunden sind. 
In diesem Fall ist weiterhin ein dem Oldurchflufi 10a entspre- 
chender dldurchlafi der Oldurchlafi 12a, der in einer Stator- 
welle 12S ausgebildet ist. 
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Wie in den Figuren 11 und 12 ersichtlich ist, sind zweite 
Lager 69 (wie in Fig, 12 dargestellt ist) und 59 (wie in 
Fig. 11 dargestellt ist) zum Regeln der Axialbewegungen der 
Antriebswelle 14 zwischen der Antriebswelle 14 und der ande- 
5 ren der beiden Seitenw^nde 10b und 10c, also zwischen dem 
radialen Flanschabschnitt , der mit der in Fig* 12 dargestell- 
ten Antriebswelle 14 integriert ist, falls die Seitenwand 10b 
als einzeln angesehen wird, und dem radialen Flansch- 
abschnitt, der sich am Endabschnitt der Statorwelle 12S 
10 befindet und an die Seitenwand 10c anst5St, bzw. zwischen dem 
radialen Flanschabschnitt 56, der an den Stuf enabschnitt der 
in Fig, 11 dargestellten Antriebswelle 14 anst56t, falls die 
Seitenwand 10c als einzeln cuagesehen wird, und der Seitenwand 
10b angeordnet. 

15 Wieder auf Fig. 1 Bezug nehmend wird im folgenden die 

Gesamtkonstruktion des Getriebezugs des oben erwcLhnten 
Automatikgetriebes T beschrieben. Dieses Automat ikgetriebe T 
umfaSt einen Drehmomentwandler 12 mit einer Verriegelungs- 
kupplung 11^ zwei Plsuietengetriebesatze Ml und M2, Bremsen B- 

20 0 bis B-2 und die oben erwShnten Kupplungen C-1 und C-2. Die 
jeweiligen Hohlrader Rl und R2 und TrSger C2 und CI der 
beiden Getriebesatze Ml und M2 sind miteinander verbunden, 
xind das Sonnenrad Sl und der TrSger CI des Getriebesatzes Ml 
sind als Antriebselemente Ober die Kupplungen C-1 bzw. C-2 

25 mit der Antriebswelle 14 verbunden, die zur Turbinenwelle 13 
des Drehmomentwemdlers 12 ftihrt. Das Hohlrad Rl und der 
TrSger C3, die miteinander verbunden sind, sind iiber die 
Abtriebswelle 15 mit dem als ein Abtriebs element wirkenden 
Gegenantriebsrad 19 verbunden. Weiterhin kann das Sonnenrad 

30 SI des Getriebesatzes Ml durch die Bremse B-0 am Getriebe- 
gehSLuse 10 befestigt werden, xmd das Sonnenrad S2 des 
Getriebesatzes M2 kann auch durch die Bremse B-1 am Getriebe- 
gehcLuse 10 befestigt werden. Das mit dem TrSger Cl^ verbundene 
Hohlrad R2 kann auch durch die Bremse B-2 am Getriebegehfiuse 

35 10 befestigt werden. Insbesondere sind bei der vorliegenden 
Ausftthrungsform das Sonnenrad SI Uber die um die 
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Antriebswelle 14 gepaSte Sonnenradwelle 16 mit der Kupplung 
C-1 verbunden, der TrSger CI uber die um die Antriebswelle 14 
gepaSte Tragerwelle 17 mit der Kupplung C-2 verbunden und das 
Sonnenrad S2 Uber eine um die Tragerwelle 17 gepaSte 
Sonnenradwelle 18 mit der Bremse B-1 verbunden. Weiterhin 
sind den Bremsen B-0 und B-1 Bandbremsenkonstruktionen 
gegeben, wobei der Bremse B-2 jedoch eine NaS-Mehr- 
scbeibenkonstruktion gegeben ist, wenngleich sie nicht darauf 
beschrankt ist. Es sei am Rande bemerkt, dafi das Abtriebsrad 
19 gema£ dieser Ausfahrungsform .iiber ein Vorgelegerad 20 mit 
einer Dif ferentialeinheit 21 verbunden ist, wodurch ein 
Getriebe mit einer horizontalen Konstruktion gebildet ist. 

Vom nicht dargestellten hydraulischen Steuersystem 
gesteuert ftihrt das so aufgebaute Getriebe den den einzelnen 
Kupplungen und Bremsen entsprechenden hydraulischen Servo- 
einrichtungen den Oldruck zu, um diese einzurttcken (wie durch 
Kreissymbole angegeben ist) und auszurucken (wie durch Leer- 
symbole angegeben ist) und dadurch die einzelnen Gangstufen 
einzulegen, wie in Fig. 2 tabellarisch dargestellt ist. 
Insbesondere wird der erste Gang (1.) dann eingelegt, wenn 
die Kupplung C-1 eingertickt und die Bremse B-1 angezogen 
wird. An dieser Stufe wird die Drehung der Antriebswelle 14 
aber die Kupplung C-1 auf das Sonnenrad SI Obertragen und als 
die Drehung des TrSgers C2 , der am stSrksten durch das 
Fixieren des Sonnenrads S2 verlangsamt wird, wobei die Bremse 
B-1 angezogen ist, an das Abtriebsrad 19 ausgegeben. Anderer- 
seits wird der zweite Gang (2.) dann eingelegt, wenn die 
Kupplung C-2 eingertickt und die Bremse B-1 angezogen wird. An 
dieser stufe wird die tiber die Kupplung C-2 auf die 
Tragerwelle 17 iibertragene Antriebskraf t iiber den Trfiger CI 
unverandert auf das Hohlrad R2 ubertragen, bis sie als die 
Differentialdrehung des TrSgers C2, der durch das mittels der 
angezogenen Bremse B-1 fixierte Sonnenrad S2 ein Beispiel 
eines Reaktionselements ist, auf das Abtriebsrad 19 
Ubertragen wird. Der dritte Gang (3.) wird durch die direkte 
Verbindung des Getriebesatzes Ml eingelegt, die durch das 
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Einriicken der beiden Kupplungen C-l und C-2 erzielt wird. An 
dieser Stufe wird die Drehung der Antriebswelle 14 
unverSndert als die Drehung des Tragers C2 an das Abtriebsrad 
19 ausgegeben. Der vierte Gang (4.) wird durch das 
5 Schongcinggetriebe eingelegt, wenn die Kupplung C-2 eingerUckt 
und die Bremse B-OL angezogen wird, um das Sonnenrad SI zu 
fixieren. An dieser Stufe wird die Drehung der Antriebswelle 
14 als die Drehung des Hohlrads Rl, die durch die Umdrehung 
des Ritzels PI bezUglich der Drehung des Tragers CI 
10 beschleunigt wird, vom Tragers C2 auf das Abtriebsrad 19 
tibertragen. 

Andererseits wird der RuckwS.rtsgang (REV) dann eingelegt, 
wenn die Kupplung C-1 eingeriickt und die Bremse B-2 angezogen 
wird. An dieser Stufe wird die Drehung des Hohlrads Rl, die 

15 von der Antriebskraf t des Sonnenrads SI durch das Fixieren 
des Tragers CI verlangsamt und umgekehrt wurde, uber den 
Trager C2 vom Abtriebsrad 19 ausgegeben. 

Wenn den Olkainmern 3C und 4C vom nicht dargestellten im 
Gehause vorhandenen 6ldurchgang der Oldruck zugefGhrt wird, 

20 werden die Kolben 31 und 41 durch die beiden Kupplungen C-1 
und C-2 gemaS der vorliegenden Erfindung betatigt, um die 
Schubkrafte von den Kolben 31 und 41 uber die zwischen den 
Kolben 31 und 41 und den Kupplungen C-1 und C-2 angeordneten 
Lager 32 und 42 auf die Reib\ingsplattenabschnitte 50 und 60 

25 zu tibertragen, wahrend die relativen Drehungen zwischen ihnen 
selbst \ind den Kolben 31 und 41 erm5glicht werden, so daS die 
Kupplungen C-1 und C-2 eingerUckt werden. Bei diesem. Einriik- 
ken wird die aiif den Kolben C-1 ausgeUbte Schubkraft aber den 
in Fig. 11 dargestellten radialen Flanschabschnitt 56 auf die 

30 Antriebswelle 14 ubertragen und durch die Gehauseseitenwand 
10c auf der entgegengesetzten Seite durch das in Fig. 12 
dargestellte Lager 69 aufgenommen. Dagegen wird die auf die 
Kupplung C-2 ausgettbte Schubkraft tiber einen radialen 
Flanschabschnitt 66 auf die Antriebswelle 14 Ubertragen und 

35 durch die Gehauseseitenwand 10b auf der entgegengesetzten 
Seite durch das Lager 59 aufgenommen. Demgemafi erfullen die 
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Antriebswelle 14 und ihre beiden radialen Flanschabschnitte 
56 und 66 die Regeln fiir Reaktionselemente. Daher wirken die 
Schubkrafte zum individuellen Einriicken der Kupplungen C-1 
und C-2 nicht auf den Getriebemechanismus M, der mit den 
Krfinzen 54 und 64 der beiden Kupplungen C-1 und C-2 verbunden 



ist 



Daher wird gemSfi der zuvor erwShnten Ausftthrungsform den 
hydraulischen Seryoeinrichtungen 3 und 4 die Konstruktion des 
ortsfesten Zylindertyps gegeben, und die Kupplungen C-1 und 
10 C-2 des Autoraatikgetriebes T werden durch diese hydraulischen 
Servoeinrichtungen eingertickt. Dadurch kSnnen die Gewichte 
der Sonnenradwelle 16, der TrSgerwelle und der dazu geh6- 
renden Teile verringert werden. wodurch die durch das Trag- 
heitsdrehmoment zur Schaltzeit bewirkten SchaltungsstSfie 
15 abgeschwacht werden. Weil die Glkammem 3C und 4C der hydrau- 
lischen Servoeinrichtung^ 3 und 4 weiterhin auf der Seite 
des Getriebegehauses 10 ausgebildet sind. wird. im Gegensatz 
zu dem Gehause, bei dem die ZentrifugaliSldruck- 
Verschiebekammer ausgebildet ist, eine grofie Abmessung des 
20 Systems vennieden, wShrend das TrSgheitsdrehmoment verringert 
ist und die Verschlechterungen der Oldruck- 
Steuercharakteristiken zur Schaltzeit infolge des 
zentrifugalen Oldrucks vermieden werden. 

Weil die Antriebswelle 14 weiterhin mit den Naben 53 und 
25 63 verbunden ist, die an den inneren UmfSngen der Kupplungen 
C-1 und C-2 angeordnet sind. kSnnen die Reibungsplatten- 
abschnitte 50 und 60 der Kupplungen C-1 und C-2 durch die auf 
der Seite des Getriebegehauses 10 angeordneten hydraulischen 
Servoeinrichtxingen 3 und 4 Qber die Lager 32 und 42 und die 
30 Schubelemente 33 und 43 gleichi«a&ig Ober den ganzen Umfang 
geschoben werden, so dafi die Ungleichmasigkeit des Auflage- 
drucks beim Einriicken der Kupplungen beseitigt wird. Weiter- 
hin kann die gesamte axiale Gr6Se des Getriebes verringert 
sein, weil die hydraulischen Servoeinrichtungen 3 und 4 in 
35 die Seitenwande 10b und lOc versenkt sind. 
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Welterhin wird die von der hydraullschen Servoeinrichtung 
3 (4) koinmende Schubkraft, die die Reaktionskraf t an einer 
Seitenwand 10b (10c) aufniinmt, liber die Kupplung C-1 (C-2), 
den Flanschabschnitt 56 (66) und die Antriebswelle 14 auf die 
5 cundere Seitenwand 10c (10b) ubertragen, und die Axialkraft 
wird an den zwei SeitenwSnden 10b und 10c des Getriebegehau- 
ses so aufgenommen, daS sie nicht auf den anderen Kraftiiber- 
tragungsmechanismus M wirkt. Dadurch mtissen die den 
Kiraftiibertragungsmechanismus H bildenden Elemente die Reakti- 

10 onskraft nicht aufnehmen, so daS der Kraf tuber tragungsmecha- 
nismus kompakt gemacht werden kann. 

Weil die Naben 53 und 63 der Kupplungen C-1 und C-2 
weiterhin stets zusammen mit der Antriebswelle 14 rotieren, 
wird das von den radial inneren Seiten der Kupplungen C-1 und 

15 C-2 uber die SchmieroldurchlSsse 14a und 14b der T^triebs- 
welle 14 zugefuhrte 01 tiber die Oldurchiasse 57 \ind 67 der 
NadDen 53 vind 53 stabil den Reibungsplattenabschnitten 50 und 
60 zugefOhrt, so daS das 01 in der das Schmieren fordemden 
Richtung wirkt, wodurch die Schmierleistung und die Ktthl- 

20 wirkung verbessert werden. 

Dank den Schubelementen 33 und 43, die an ihren inneren 
Umf angsabschnitten an die Lager 32 und 42 und an ihren auSe- 
ren Umfangsabschnitten cui die Reibungsplattenabschnitte 50 
\md 60 der Kupplungen C-1 und C-2 anstoEen, werden die Lager 

25 32 und 42 und die Kupplungen C-1 und C-2 weiterhin an den 
erforderlichen optimalen Positionen angeordnet. 

Bei Verwendung der oben erwcLhnten Konstziiktion, bei der 
die Kupplungen C-1 und C-2 auf der auSeren Umfangsseite 
angeordnet sind, sind die Rvickholf edem 58 und 68 weiterhin 

30 in den Leerraiimen angeordnet, die auf den inneren Umfangs- 
seiten der Kupplungen C-1 \ind C-2 ausgebildet sind, so daS 
das Automatikgetriebe durch die radiale Oberlappungsanprdnung 
der Riickholfedem 58 und 68 und der Kupplungen C-1 und C-2 
kompakt gemacht wird. 

35 Weil die Riickholf edern 58 und 68 weiterhin zwischen den 

Reaktionselementen 56 und 66 und den Schubelementen 33 und 43 
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angeordnet sind, bewirken sie beim Ausrticlcen der Kupplimgen 
C-1 und C-2, daS der Spielraum, der zwischen den Reibungs- 
elementen 51 der Reibungsplattenabschnitte 50 und 60 der 
Kupplungen C-1 und C-2 und den Trennplatten 52 auftritt, 
5 beispielsweise gegen die von der Aufienseite, also vom das 
Schraubenrad aufweisenden Sonnenrad SI, wirkende Schubkraft 
auf einem konstanten Niveau gehalten wird, wodurch die Ver- 
schlechterungen der Steuerbarkeit der Kupplungen C-1 und C-2 
infolge der Abweichung der SpielrSume und der damit verbunde- 
10 nen SchaltungsstSSe vermieden werden kdnnen. 

Weiterhin sind die Schubel entente 33 und 43 so mit der 
stets rotierenden Antriebswelle 14 verbunden, daS sie in 
bezug auf diese nicht rotieren, so daS sie immer zusammen mit 
der Antriebswelle 14 rotieren. Die Laufringe 35 und 45 der 
15 Lager 32 und 42 stofien an den Seiten der Schubelemente 33 und 
43 an die Schubelemente 33 und 43 an, so daS sie ebenso stets 
zusammen mit der Antriebswelle 14 rotieren. Dadurch wird das 
den Schmierei-Aufnahmeabschnitten 36 und 46 der Laufringe 35 
und 45 zugefUhrte 6l stets durch die die Drehungen der 
20 Laufringe 35 und 45 begleitende Zentrifugalkraf t stabil den 
Lagem 32 und 42 zugeftihrt. 

Es sei am Rande bemerkt. dafi beim System gemSS der zuvor 
erwahnten AusfOhrungsform das ArbeitsOl direkt vom (nicht 
dargestellten) olschlitz des GehSuses 10 zugefOhrt werden 
25 kann, und es ist kein Dichtungsring erf orderlich, well der 
relativ rotierende Abschnitt aus dem stand der Technik. der 
den Olschlitz und die Glkammem 3C und 4C verbindet, nicht 
vorhanden ist. Dadurch ist es maglich, das Absinken des 
Wxrkungsgrads infolge des Schleifverlusts des Dichtungsrings 
30 und der ErhOhung der Olpumpenkapazitat zum Kon^ensieren des 
Olleckens zu vermeiden. Weil die Naben 53 und 63 an der 
Antriebsseite auf der inneren Umfangsseite angeordnet sind. 
kann das SchmierSl immer den Reibungsplattenabschnitten 50 
und 60 zugeftihrt werden, wodurch der Vorteil erzielt wird, 
35 dag die Leerlaufsteuerung und die BestSndigkeit beim 
schnellen Einriicken und Anlassen verbessert werden. 
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Als nSchstes zeigt Fig. 3 eine schematische Darstellijng 
eines Fahrzeug-Autoitiatikgetriebes T geiciS.& einer zweiten 
Ausfiihningsform der vorliegenden Brfindung. Urn zwei niedrige 
xind hohe Stufen des Hohlrads Rl gemSS der ersten 
5 Ausfiihrungsform auszugeben, wird bei dieser Ausfiihrungsf orm 
die Getriebeeinheit Ml von einer Planetengetriebeeinheit M3 
begleitet, die die Ritzelwelle und den Trager CI ebenfalls 
benutzt, jedoch andere Gancrverhaltnisse aufweist, und ein 
Sonnenrad S3 ist durch eine Bandbremse B-OH am GehSuse 10 

10 befestigt. GemaS dieser Modifikation ist die der zuvor 
erwShnten Bremse B-0 entsprechende Bremse itiit Bezugszeichen 
B-OL bezeichnet. Weil die Ubrigen Konstruktionen den zuvor 
erwShnten aus der ersten Ausfuhrungsf orm SLhneln, wird auf die 
Beschreibxing der einzelnen Teile verzichtet, wobei die 

15 entsprechenden Elemente durch Shnliche Bezugszahlen Oder 
-buchstaben bezeichnet sind. 

Bei dieser Konstruktion weisen die VorwSrtsgangstuf en 
fUnf GSnge auf, wie im Betriebsdiagramm aus Fig. 4 tabella- 
risch dargestellt ist. Insbesondere sind die Arbeitsg&ige bis 

20 zum vierten Gang mit denjenigen aus der vorhergehenden ersten 
Ausfiihrungsform identisch, xind der ftinfte Gang wird durch 
Verwenden der Bremse B-OH statt der Bremse B-OL eingelegt. Es 
ist bei dieser Konstruktion auch moglich, Shnliche Wirk\ingen 
wie bei der ersten Ausf tihrungsf orm zu erzielen. 

25 Als n^chstes zeigt Fig. 5 eine schematische Darstellung 

eines Fahrzeug-Automatikgetriebes T gemS-fi einer dritten 
Aus fUhriings form der vorliegenden Erfindung. Wenngleich bei 
dieser Ausfiihrungsform eine der ersten Ausfiihrungsform 
^nelnde Getriebeeinheitsanordnxing verwendet wird, sind die 

30 Antriebsverbindungsbeziehungen zwischen den KraftQber- 
tragungselementen und der Antriebswelle 14 teilweise 
geSndert, um die vier Vorwfirtsg&ige durch die drei Kupplungen 
und die zwei Bremsen einzulegen. Diese Aus ftihrungs form SLhnelt 
der ersten Aus ftihrungs form in der Hinsicht, daiS die HohlrSder 

35 Rl und R2 und die Trfiger C2 und CI der zwei Getriebeeinheiten 
Ml und M2 miteinander verbunden sind, wobei das Sonnenrad SI 
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der Getriebeeinheit Ml und der TrSger C2 der Getriebeeinheit 
M2 jedoch uber die Kupplungen C-1 bzw. C-2 so mit der 
Antriebswelle 14 verbvmden sind, dafi sie als die Antriebs- 
elemente wirken k5nnen. Der TrSger CI und das Hohlrad R2, die 
5 miteinander verbxinden sind, sind mit der Abtriebswelle 15 
verbiinden. Weiterhin kann das Sonnenrad S2 der 
Getriebeeinheit M2 durch. die Bremse B-1 am GetriebegehSuse 10 
fixiert werden und ist iiber die RackwSrtskupplung C-2 mit der 
Antriebswelle 14 verbunden, und das mit dem TrSger C2 
verbundene Hohlrad Rl kann ebenfalls durch die Bremse B-2 am 
GetriebegehSuse 10 fixiert werden. Die ubrigen Konstruktionen 
ahneln den zuvor erwShnten aus der ersten Ausfvihrungsf orm, 
und es wird auf die Beschreibung ihrer Teile verzichtet, 
wobei die entsprechenden Elemente durch ahnliche Bezugszahlen 
15 Oder -buchstaben bezeichnet sind. 

Bei dieser Konstruktion weisen die VorwSrtsgangstuf en die 
vier Gange auf, wie im Betriebsdiagramm aus Pig. 6 tabella- 
risch dargestellt ist. Insbesondere wird der erste Gang (1.) 
durch EinrQcken der Kupplung C-1 und durch Anziehen der 
20 Bremse B-2 eingelegt, und die Eingabe des Sonnenrads SI ist 
dann infolge des Fixierens des Hohlrads Rl die verlangsamte 
Ausgabe des Trfigers CI. Der zweite Gang <2.) wird durch 
EinrQcken der Kupplung C-1 und Anziehen der Bremse B-1 einge- 
legt, und die Eingabe des Sonnenrads SI wird unter Verwendung 
25 des fixierten Sonnenrads S2 als das Reaktionselement als 
Differentialdrehvmg des TrSgers CI ausgegeben. Der dritte 
Gang (3.) wird durch das direkte Verbinden der Getriebe- 
einheit Ml eingelegt, das durch Einrticken der beiden Kupplun- 
gen C-1 und C-2 bewirkt wird. Zu diesem Zeitpunkt wird die 
Drehung der Antriebswelle 14 unverSndert als die Drehung des 
Tragers CI ausgegeben . Der Schnellgang oder vierte Gang (4.) 
wird durch Einrticken der Kupplung C-0 und durch Anziehen der 
Bremse B-1 zum Fixieren des Sonnenrads S2 eingelegt. Zu 
diesem Zeitpunkt wird die Drehtmg der Antriebswelle 14 als 
35 die Drehung des Hohlrads R2, die durch die Umdrehung des 
Ritzels PI gegenilber der Drehung des TrSgers C2 beschleunigt 
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wird, voiti TrSger CI auf das Abtriebsrad 19 iibertragen. Es sei 
am Rande bemerkt, daS der Riickwartsgang (REV) durch Einracken 
der Kupplung C-2 ixnd Anziehen der Bremse B-2 eingelegt wird, 
und daS die Drehung des Hohlrads R2, die durch das Fixieren 
5 des Tragers C2 gegenuber der Antriebskraf t des Sonnenrads S2 
umgekehrt und beschleunigt wird, dann aber den TrSger CI 
ausgegeben wird. DemgemSS k5nnen Shnliche Wirkungen wie bei 
der ersten Ausfiihrungsf orm selbst deuan erzielt werden, wenn 
eine solche Konstruktion verwendet wird. 

10 Als nSchstes zeigt Fig. 7 eine schematische Darstellung 

eines Fahrzeug-Automatikgetriebes T gemafi einer vierten 
Ausfuhrungsform der vorliegehden Erfindung. Bei dieser 
Ausfuhrungsf orm wird der Ravignaux-Radermechanxsmus als der 
Getriebemechanismus M verwendet, welcher aufweist: den ersten 

15 Planetengetriebesatz Ml, der aus dem Sonnenrad Si, deia 
Hohlrad Rl und dem Ritzel PI besteht, das durch den TrSger CI 
unterstUtzt ist \ind in sie eingreift; sowie deii zweiten 
Plcui^tengetriebesatz M2, der aus dem Sonnenrad S2, dem mit 
dem ersten Planetengetriebesatz Ml gemeinsam verwendeten 

20 Hohlrad Rl, dem mit dem ersten Planetengetriebesatz Ml 
gemeinsam verwendeten Ritzel Pi und dem Ritzel P2 besteht, 
das so in das Ritzel PI und das Sonnenrad S2 eingreift, daS 
der das Ritzel Pi untersttitzende TrSger CI und der das Ritzel 
P2 untersttitzende TrSger C2 miteinander verbunden sind. 

25 Weiterhin ist das Sonnenrad Sl Uber die Kupplung C-1 antrei- 
bend mit der Antriebswelle 14 verbunden und kann durch die 
Bremse B-0 am GehSuse 10 fixiert werden, der Tr^ger C2 liber 
die Kupplung C-2 antreibend rait der Antriebswelle 14 
verbunden und das Hohlrad Rl mit der Abtriebswelle 15 

30 verbunden. Dartlber hinaus kann das Sonnenrad S2 durch die 
Bremse B-1 am GehSluse 10 fixiert werden und der TrSger CI 
durch die Bremse B-2 am GehSuse 10 fixiert werden. Die 
restliche Konstruktion ahnelt der zuvor erwahnten aus der 
ersten Aus ftUirungs form, so dafi auf die Beschreibung der 

35 Konstruktion der einzelnen Telle verzichtet wird, wobei die 



entsprechenden Elemente durch ahnliche Bezugszahlen oder - 
buchstaben bezeichnet sind. 

Bei dieser Konstruktion weisen die VorwSrtsgangstuf en die 
vier GSnge auf, wie im Betriebsdiagramin aus Fig. 8 tabella- 
risch dargestellt ist. Die Beziehungen zwischen dem Einruk- 
ken/Ausracken bzw. dem Anziehen/LSsen der einzelnen Kupplun- 
gen bzw. Bremsen und den einzurichtenden Gangs tuf en ahneln 
bei dieser Aus fQhrxings form den zuvor erwShnten aus der ersten 
AusfOhrungsform, und es kfinnen selbst bei dieser Konstruktion 
Shnliche Wirkungen wie. bei der ersten Aus ftihrungs form erzielt 
werden . 

Als nachstes zeigt Fig. 9 als eine scheiaatische 
Darstellung eines Fahrzeug-Automatikgetriebes gemSg einer 
ftinften AusfOhrungsform der vorliegenden Erfindung, Diese 
Ausfiihrungsform unterscheidet sich von den vorhergehenden 
vier Ausftihrungsformen dadurch, dafi ein stets eingreif ender 
Getriebemechanismus als Kraf ttibertragungsmechanismus M 
verwendet wird. An der Antriebswelle 14 ist nur ein groSes 
^Antriebsrad D3 zum Erreichen des dritten Gangs fixiert; und 
"ein kleines Antriebsrad Dl. ein mittelgroSes Antriebsrad D2 
und ein RUcklaufantriebsrad Dr zum Einlegen des ersten und 
des zweiten Gangs und des Rttckwartsgangs sind lose auf die 
Antriebswelle 14 gepaSt. Andererseits ist an der Abtriebs- 
welle 15 nur ein in das kleine Antriebsrad Dl eingreifendes 
grofies angetriebenes Rad Nl fixiert; und ein in das 
mittelgroSe Antriebsrad D2 eingreifendes mittelgroSes 
angetriebenes Rad N2, ein in das groSe Antriebsrad D3 
eingreifendes kleines angetriebenes Rad N3 und ein in das 
RQcklaufantriebsrad Dr eingreifendes angetriebenes 
Rticklaufrad Nr sind alle lose auf die Abtriebswelle 15 
gepaSt. Auf der Seite der Antriebswelle 14 ist das kleine 
Antriebsrad Dl weiterhin tiber die Kupplung C-1 mit der 
Antriebswelle 14 verbunden und das mittelgroSe Antriebsrad D2 
und das Rticklaufantriebsrad Dr sind Ober die Kupplung C-2 mit 
der Antriebswelle 14 verbunden. Auf der Seite der 
Abtriebswelle 15 ist das kleine angetriebene Rad N3 Ober eine 
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Kupplung C-3 mit der Abtri.ebswelle 15 verbunden, und das 
mittelgrofie angetriebene Rad N2 und das suigetriebene RQck- 
laufrad N4 konnen uber eine eingreifende Kupplung C^4 wahl- 
weise mit der Abtriebswelle 15 veirbunden werden. Die Kon- 
struktion der Kupplung C-1 ahnelt bei dieser Ausftihrungsf orm 
der bei der ersten Ausfiihrungsf orm mit Bezug auf Fig. 11 
beschriebenen, und es wird auf die Beschreibung der einzelnen 
Teile . verzichtet, wobei die entsprechenden Elemente durch 
ahnliche Bezugszahlen oder -buchstaben bezeichnet sind. 

Bei dieser Konstruktion nehmen die Vorw^rtsgangstufen die 
drei Gdnge an, wie im Betriebsdiagramm aus Fig. 10 tabella- 
risch dargestellt ist. Insbesohdere ist der erste Gang (1.) 
durch das Verbinden der Antriebswelle 14 mit dem kleinen 
Antriebsrad Dl eingelegt, was durch Einrticken der Kupplung 
C-1 ausgefuhrt wird, Zu diesem Zeitpunkt wird die Drehung der 
Antriebswelle 14 durch das kleine Antriebsrad Dl und das 
gro&e angetriebene. Rad Nl verlangsamt und vom Abtriebsrad 19 
der Abtriebswelle 15 auf die Dif ferentialeinheit 21 Ubertra- 
gen. Der zweite Gang (2.) wird durch das Einrticken der Kupp- 
lung C-2 xind das Eingreifen der Kupplung C-4 in das mittel- 
grofie angetriebene Rad N2 auf der Seite der Abtriebswelle 15 
eingelegt. Zu diesem Zeitpunkt wird die Drehung der Antriebs- 
welle 14 durch das mittelgroSe Antriebsrad D2 und das mittel- 
groSe angetriebene Rad N2 verlangsamt und ubertragen. Der 
dritte Gang (3.) wird durch das EinrUcken der Kupplung C-3 
eingelegt. Zu diesem Zeitpxinkt wird die Drehung der Antriebs- 
welle 14 durch das groSe Antriebsrad D3 auf der Seite der 
Antriebswelle 14 und das kleine angetriebene Rad N3 auf der 
Seite der Abtriebswelle 15 beschleunigt und tibertragen. Es 
sei am Rande bemerkt, daS der Riickw^rtsgang (REV) durch das 
Eingreifen der Kupplung C-2 und der Kupplung C-4 in das 
angetriebene Rticklaufrad N4 auf der Seite der Abtriebswelle 
15 eingelegt wird. Selbst bei Verwendung dieser Konstruktion 
ist das Tragheitsdrehmoment in bezug auf das kleine Antriebs- 
rad Dl verringert, wodurch Shnliche Wirkungen wie bei der 
ersten Aus fiihrungs form erzielt werden. 
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Schliefilich zeigt Fig, 13 eine schematische Darstelltmg 
eines Fahrzeug-Automatikgetriebes T gemSfi einer sechsten 
Ausftihrungsform der vorliegenden Erfindung. Dieser 
Ausfuhrungsform ist eine Getriebezugkonstruktion gegeben, die 
im wesentlichen derjenigen aus der vorhergehenden zweiten 
Ausfahrungsform Shnelt, wobei sie sich jedoch in der 
Reaktionsauf iicdimestruktur unterscheidet • Bei dieser 
Ausfuhrungsform wird die auf die Kupplung C-1 ausgeObte 
Schubkraft von einer Mittelstutze lOd aufgenommen, die die 
Abtriebswelle 15 schlieSlich xiber ein im Kraf tabertragimgs- 
mechanismus eingeschobenes mehrstufiges Drucklager 

unterstutzt, Der Grund fur die Verwendung dieser Konstruktion 
zum Aufnehmen der Reaktionskraf t wird im Vergleich zur 
zweiten Ausfahrungsform beschrieben. Wenn die in zwei 
Richtungen wirkenden Schubkrafte, die bei der zweiten 
Ausfahrungsform durch die gemeinsame Antriebswelle 14 auf die 
einzelnen Kupplungen C-1 und C-2 ausgeubt werden, auf die 
Gehauseseitenwande 10c und 10b zu ubertragen sind, wird es 
schwierig, diese Kupplungen zu steuern, weil die Schubkraft e 
zur Zeit des sogenannten "Kupplung-zu-Kupplung-Betriebs " (der 
bei dieser Ausftihrungsform vom ersten Gang (1.) zum zweiten 
Gang (2.) oder umgekehrt ausgefahrt wird, wie in Fig. 4 
ersichtlich ist), bei dem eine Kupplung eingerUckt wird,. 
wMhrend die andere ausgerttckt wird, Ober die Antriebwelle 14 
auf die anderen Kupplungen einwirken. 

Bei der vorliegenden sechsten Ausfuhrungsform wird daher 
die auf die Kupplung C-2 auszuubende Schubkraft ebenso von 
der Seitenwand 10b des GetriebegehSuses durch die Antriebs- 
welle 14 aber den Flanschabschnitt 56 und das Lager 59 aufge- 
nommen, und die auf die Kupplung C-1 auszuabende Schubkraft 
wird von der Mittelstutze lOd aufgenommen, die die Abtriebs- 
welle 15 schlieSlich uber das wie allgemein in Fig. 13 ange- 
geben angeordnete mehrstufige Drucklager unterstutzt. 

Bei diesem Betriebsmodus Shnelt die Konstruktion der 
Kupplung C-2 im wesentlichen denjenigen aus den vorhergehen- 
den einzelnen AusfOhrungsformen, die in Fig. 4 in Einzelhei- 
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ten dargestellt sind. Wie andererseits in Pig. 15 in Einzel- 
heiten dargestellt ist, ist die bei der Kupplung C-1 verwen- 
dete Konstruktion infolge des Unterschieds in der Art des 
Aufnehmens der Reaktionskraf t etwas verschieden. Insbesondere 
5 ist der radiale Flanschabschnitt 56 so drehungsfrei mit der 
Antriebswelle 14 verkeilt, dafi er sich in den Achsenrichttin- 
gen bewegt. Stattdessen ist auf die Antriebswelle 14 ein 
Flansch 56A gepa&t, der als ein Reaktionselement dient, das 
an den Stufenabschnitt der Antriebswelle 14 st5St. Dieser 

10 Flansch 56A tibertrSgt die von der Antriebswelle 14 einpfangene 
Schubkraf t von der Kupplxing C-2 liber das zwischen dem Flansch 
56A und der Seitenwand 10a des Gehauses 10 angeordnete Druck- 
lager 59 auf die Seitenwand 10b. Andererseits wird die von 
der Kupplung C-1 auf zunehmende Schubkraft vom radialen 

15 Flanschabschnitt 56 tlber ein Drucklager 71 nicht auf den oben 
erwShnten Flansch 56A sondem auf die Sonnenradwelle 16 
vibertragen, bis sie schlieSlich iiber die einzelnen Druck- 
lager, die im Kraf ttlbertragxingsmechsuiismus angeordnet sind, 
wie in Fig. 13 dargestellt ist, von der Mittelstatze aufge- 

20 noirunen wird. Daher wirkt in diesem Modus die Antriebswelle 14 
zusanunen mit dem Flanschcibschnitt 66 des Kraf tiibertragungs- 
mechanismus M und dem Flansch 56A als das Reaktionselement 
auf die Kupplung C-2, \ind der- Kraf tObertragxingsmechanismus M 
wirkt zusainmen mit dem Flanschabschnitt 56 als das Reaktions- 

25 element gegentiber der Kupplung C-1. Die iibrigen Konstruktio- 
nen ahneln denjenigen aus der zuvor erwahnten zweiten Ausftih- 
rungsform, und es wird auf die Beschreibungen der Konstruk- 
tionen der einzelnen Telle verzichtet, wobei die entsprechen- 
den Elemente durch Shnliche Bezugszahlen oder -buchstaben 

30 bezeichnet sind. 

Bei dieser Konstruktion Shneln die einzelnen Gangstufen 
denjenigen aus der zuvor erwShnten zweiten Aus fahrungs form, 
wie im Betriebsdiagramm aus Fig. 14 tcQ>ellarisch dargestellt 
ist- Bei der oben erwShnten Kupplung-zu-Kupplung-Betriebszeit 

35 iibt die Schubkraft weiterhin keinen Einflufi iiber die 
Antriebswelle 14 auf die anderen Kupplungen aus. DemgemSB ist 
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besonders diese Ausfiihrungsform beim mSglichen hydraulischen 
Steuern der Kupplxangen C-1 \and C-2 vorteilhaft. Die abrigen 
Wirkungen ahneln denjenigen aus der zweiten Ausf ahrungsf orm. 

Wenngleich die vorliegende Erf indung in Zusaitvmenhang mit 
den sechs Ausfiihiningsf ormen beschrieben wurde, bei denen der 
KraftObertragungsmechanismus in den verschiedenen Weisen 
modifiziert ist und die Konstruktion zum Aufnehmen der Reak- 
tionskraft teilweise modifiziert ist, sollte sie nicht auf 
die bei den vorhergehenden Ausftihrungsf ormen beispielhaft 
angegebenen Kraf ttibertragungsmechanismen beschrankt sein, 
sondem kann in ihrer spezif ischen Konstruktion innerhalb des 
Schutzumfangs der Anspriiche auf verschiedene Weisen modifi- 
ziert und in weiterem Sinne auf verschiedene Kraf tObertra- 
gungsmechanismen angewendet werden. Wenngleich die vorher- 
gehenden einzelnen Ausftihrungsf ormen der vorliegenden Erfin- 
dung weiterhin ausschliefilich die FSlle veranschaulichten, in 
denen die Antriebswelle vind die Kraf tabertragungselemente 
antreibend miteinander verbunden sind, kann die vorliegende 
Erfindung natarlich auf die Kupplvingen zum antreibenden 
20 Verbinden der Kraf ttlbertragvmgselemente des Kraf tiibertra- 
gxuigsmechanismus miteinander angewendet werden. 
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Patentansprticlie 



1. Fahrzeug-Automatikgetriebe (T) zum Einrichten mehrerer 
VorwSLrtsgangstufen, aufweisend: ein Getriebegehfiuse (10) ; 

10 eine Antriebswelle (14) ; einen Kraf ttibertragiingsmechanismus 
(M) , der mit der Antriebswelle verbxinden ist und mehrere 
Kraf tubertragungselemente aufweist; eine mit dem Kraf tuber- 
tragungsmechanismus (M) verbundene Abtriebswelle (15); eine 
Kupplung (C-l bzw. C-2) , die die Antriebswelle (14) antrei- 

15 bend mit einem der Kraf tubertragungselemente verbindet; und 
eine hydraulische Servoeinrichtung (3 bzw. 4) zum Aktivieren 
der Kupplung (C-l bzw. C-2), wenn ihr ein Oldruck zugefiihrt 
wird, 

wobei das Getriebegehause (10) den Kraf tuber tragungs- 
20 mechanismus (M) , die Kupplung (C-l, C-2) und die hydraulische 
Servoeinrichtung (3, 4) umschlieSt und zwei axial in einem 
Abstand angeordnete Seitenwande (10c, 10b) aufweist, die 
einander gegenuberliegen, 

wobei sich die Antriebswelle (14) von einer der Seiten- 
25 wande (10c) tiber den Kraf tliber tragungsmechanismus (M) zur 
anderen Seitenwand (10b) erstreckt, die der einen der Seiten- 
w&nde axial gegenOberliegt, 

wobei die hydraulische Servoeinrichtung (3, 4) aufweist: 

einen ortsfesten Zylinder (30 bzw. 40) , der auf der einen 
30 (lOb bzw, 10c) der SeitenwSnde ausgebildet ist, 

einen Kolben (31 bzw. 41), der im Zylinder (30 bzw. 40) 
gleitfahig angeordnet ist und zusammen mit dem Zylinder eine 
Olkammer (3C bzw. 4C) festlegt, der ein Oldruck zuzuftthren 
ist, 

35 ein zwischen dem Kolben (31) und der Kupiplung (C-l) 

angeordnetes erstes Lager (32) zvim Obertragen der vom Kolben 
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(31) kommenden Schubkrafte auf die Kupplung (C-l) , wenn der 
Olkairaner (3C) der Oldruck zugefClhrt wird, wobei relative 
Drehungen zwischen dem Kolben und der Kupplung ermttglicht 
sind, 

einen neben der Kupplung (C-l) angeordneten Flansch- 
abschnitt (56) zum tJbertragen der vom Kolben (31) uber die 
Kupplung (C-l) Obertragenen Schubkraft auf die Antriebswelle 
(14), und 

wobei ein zweites Lager (42) zum Regeln der Axialbewegun- 
gen der Antriebswelle (14) zwischen der Antriebswelle (14) 
und der anderen (lOc) der zwei SeitenwSnde angeordnet ist. 

2. Getriebe nach Anspruch 1, 

wobei die Kupplung (C-l) eine Nabe (53) mit einem SuSeren 
Itoifang, mit dem ein Reibungsplattenabschnitt (50) verkeilt 
ist, Tind einen Kranz (54) aufweist, der auf der radial auBe- 
ren Seite der Nabe (53) gegeniiber dem Reibungsplatten- 
abschnitt (50) angeordnet ist und einen inneren Umfang auf- 
weist, mit dem der Reibungsplattenabschnitt (50) verkeilt 
ist, und 

wobei die Antriebswelle (14) mit der Nabe (53) verbunden 
ist, wahrend eines der Kraf tilbertragungselemente mit dem 
Kranz ( 54 ) verbunden ist. 

3. Getriebe nach Anspruch 2, 

wobei die Nabe (53) einen Oldurchgang (57) zum Verbinden 
des inneren und SuSeren Umfangs der Nabe (53) aufweist, um 
das von seiner radial inneren Seite zugefiihrte SchmierSl, in 
den Reibungsplattenabschnitt (50) einzubringen. 

4. Getriebe nach einem der Ansprache 1 bis 3, 

wobei die hydraulische Servoeinrichtung (3) ein Schub- 
element (33) mit einer ringferraigen Scheibenf onii aufweist, 
das zwischen der Kupplung und dem ersten Lager (32) angeord- 
net ist, \ind 
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wobei das Schubelement (33) am inneren Umf angscJbschnitt 
dem ersten Lager (32) und am SuBeren Umf angsabschnitt der 
Kupplung (C-1) gegentlberliegt . 

5. Getriebe nach Anspruch 4, 

wobei die hydraulische Servoeinrichtung (3) eine Rtickhol- 
feder (58) aufweist, urn eine Schubkraft auf den Kolben (31) 
auszuiiben, die der Bewegung des Kolbens (31) entgegenwirkt , 
wenn der fJlkainmer (3C) der Oldruck zugefahrt wird, und 

wobei die Ruckholfeder (58) auf der radial inneren Seite 
der Kupplung (C-1) angeordnet ist, 

6. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 

wobei die hydraulische Servoeinrichtxing (3) eine Riickhol- 
feder (58), die dazu dient, eine Schubkraft auf den Kolben 
(31) auszuuben, die der Bewegung des Kolbens (31) 
entgegenwirkt , wenn der 6lkammer (3C) der Oldruck zugeftihrt 
wird, und ein zwischen der Kupplung (C-1) und dem ersten 
Lager (32) angeordnetes Schubelement (33) aufweist, und 

wobei die RUckholfeder (58) so angeordnet ist, daS sie an 
ihrem einen Ende axial an das Schubelement (33) und an ihrem 
anderen Ende an den Flanschabschnitt (56) anstdSt. 

7. Getriebe nach einem der Ansprtlche 1 bis 6, 

wobei die hydraulische Servoeinrichtung (3) ein zwischen 
der Kupplung (C-1) und dem ersten Lager (32) angeordnetes 
Schubelement (33) aufweist, 

wobei das erste Lager (32) ein Paar von Laufringen 
(34, 35) aufweist, die an den Kolben (31) bzw, das 
Schubelement (33) anstofien, und 

wobei der an das Schubelement (33) anstoSende Laufring 
(35) einen Schmier51-Auf neJimeabschnitt (36) aufweist, der 
zylindrisch und radial innen vom Schxibelement (33) ausgedehnt 
ist . 
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FIG. 3 
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FIG. 5 



lOb 



^^^^ 



I 



PI R2 



17 S2/ t 16 M443MI 



M2 Ml 



M JL 



20 



m-ii 




,21 



FIG. 6 





C-1 


c-2 


C-D 


B-lB-2 


p 












REV 




o 






o 


N 










o 


1. 


o 








o 


2. 


o 






o 




3. 


o 




o 






4. 






o 


o 





• ••• 



• • • • 



-38r 



FIG. 7 
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FIG. 9 
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FIG. 17 
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